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Jezeli harmonogram negocjacji zostanie dotrzymany,
to juz za kilka lat koleje wigkszosci panistw Europy
Wschodniej beda funkcjonowaé w ramach jednego
wspolnego rynku transportowego wraz z dobrze roz-
winigetymi kolejami Europy Zachodniej. Co wigcej,
zgodnie z polityka Komisja Europejskiej do 2010 r. ma
byé to rynek oparty na zasadach konkurencji we-
wnetrznej i zewnetrznej. Czy sa one przygotowane
do tej roli? Bedzie to przedmiotem analiz w cyklu ar-
tykutéow na tamach miesigcznika Its.

Stan kolei w danym kraju, poza przykladem Stanéw Zjed-
noczonych, jest odbiciem jego poziomu rozwoju gospodar-
czego. Jest oczywiste, ze koleje Europy Wschodniej odbie-
gaja poziomem technicznym od kolei w zachodniej czesci
kontynentu. Jednak luka miedzy nimi zaczefa sie gwattow-
nie pogtebia¢ w ostatniej dekadzie XX w. Ocena efektyw-
no$ci funkcjonowania kolei wschodnioeuropejskich zostata
dokonana szczeg6towo w raporcie zleconym przez PHARE
(The Competetiveness of Railways in Central and Eastern
Europe), opracowanym w 1999 r. przez firme Halcrow Rail
z Wielkiej Brytanii [1]. Raport ten nie byt szerzej komento-
wany w Polsce, a szkoda, bo pomimo analizy w nim tylko
wskaznikéw makroekonomicznych jest ciekawym zrddtem in-
formaciji.

Konkurencyjnosé kolei Europy Wschodniej

\We wspomnianym raporcie, jego autorzy dokonali analizy
wielu wskaznikdw, obrazujacych konkurencyjno$¢ i zaawan-
sowanie reform strukturalnych w kolejach wschodnioeuro-
pejskich oraz ich poréwnania pomiedzy krajami tego regio-
nu. Wedtug autoréw raportu jest paradoksem, ze w czasie,
kiedy rozw6j gospodarczy w krajach tego regionu osigga
dobre wskazniki, ich koleje popadajg w coraz trudniejsza
sytuacje finansowa. Naklady inwestycyjne na kolejnictwo
w tych krajach sg daleko niewystarczajace, w stosunku do
potrzeb, co powoduje powstawanie luki technologicznej i nie-
mozliwo$¢ sprostania rosngcym wymaganiom jako$ciowym

ze strony klientéw kolei. Grozba utraty udziatu w rynkach
przewozOw pasazerskich i towarowych stanowi powazne za-
grozenie dla bytu kolei w tych krajach. Drugim powaznym
zagrozeniem bedzie systematyczny wzrost ptac w tych kra-
jach po przystapieniu do Unii az do zblizenia ich poziomow.
Jezeli w tej chwili koszty pracy na jednostke przewozonych
tadunkéw w krajach tych sg nizsze niz w krajach UE, to
wzrost pfac, bez racjonalizacji zatrudnienia moze doprowa-
dzi¢ do stanu kryzysowego. Aby jednak zracjonalizowaé za-
trudnienie, konieczne s duze inwestycje infrastrukturalne.
Przy malejgcym rynku przewozéw wygospodarowanie $rod-
kéw na ten cel przez same koleje jest niemozliwe. Autorzy
raportu przewiduja, ze jezeli sytuacja ta nie ulegnie zmia-
nie, to w ciggu najblizszych 20 lat koszty i straty eksplo-
atacyjne wskutek utraty rynkdw obliczone fgcznie dla wszyst-
kich omawianych krajéw wzrosng z okoto 4 mid euro rocznie
do 30 mid euro w 2020 r.

W tej trudnej sytuacji interwencja wiasciciela, czyli pan-
stwa staje sie nieodzowna. Stopien interwencjonizmu pan-
stwowego w poszczegélnych krajach przedstawiono w ta-
blicy 1.

Tablica 1
Pomoc budzetu dla zarzadéw kolejowych [1]
Kraj Udziat subwencji [%]
w przychodach w produkcie
operacyjnych kolei narodowym brutto

Butgaria 10,0 0,18
Czechy 17.0 0,34
Rumunia 8,0 0,24
Estonia 6.0 0,12
Albania 67,0 0,14
Litwa 16,0 0,24
Wegry 28,0 0,50
Polska 13.0 0,27
Stowenia 45,0 0,70
Stowacja 8,5 0,33
Srednio 21,0 0,28

Interwencja pafstwa w postaci subwencji stosowana
jest powszechnie w krajach EU i to w stopniu znacznie
wyzszym. Prywatni operatorzy przewozéw pasazerskich
w Wielkiej Brytanii otrzymuja rocznie 8 mid funtéw subwen-
cji, czyli okoto 6-krotnie wiecej niz roczny budzet PKP Po-
moc na modernizacje infrastruktury kolejowej w krajach EU
jest liczona w najblizszych 10 latach w dziesigtkach miliar-
déw euro.

Na zréznicowana sytuacje finansowa kolei europejskich
ma wplyw udzial w ich przychodach przewozéw towaro-
wych. Wskazniki te sa przedstawione w tablicy 2.

W tablicy 3 zestawione sa wskazniki produktywnosci dla
sity roboczej i parku taborowego, a na rysunku 1 jednost-
kowe przychody z przewozow pasazerskich i towarowych.

Analiza tych danych wskazuje na zroznicowang sytuacje
w poszczegdinych zarzadach kolejowych. Wynika ono
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z dwdch czynnikéw: zewnetrznego i wewnetrznego. Przykia-
dowo dobre wyniki w zakresie wskaznikéw produktywnosci

Stosunek przychodéw z przewozéw [1]

Tablica 2

w krajach ba’r,tycki_ch wynikaja z [ﬂz_azvvykle korzysthej struk- Kraj Stosunek przychodéw z przewozéw
tury przewozow, jako pozostatosci po bytym Zwigzku Ra- towarowych do pasazerskich
dzieckim. Dominuje w nich tranzytowy przewdz towaréw -
2 Rosji do portow baftyckich. Pociagi tranzytowe sa diugie ~_ outdaria 441
i maja duzg mase brutto, a zaangazowanie personelu w ich Czechy 5,22
organizacje jest niewielkie. Wskazniki dla przewozéw pasa- Rumunia 3,84
zerskich w tych krajach sg juz znacznie gorsze, a wiec od- Estonia 6,17
wrotnie niz w pozostatych krajach. Albania 1,77
NieZle wypadajg na tle innych krajéw polskie koleje. totwa 5.07
Autorzy raportu na podstawie analiz wielu wskaznikéw lo- Litwa 4.00
kujg PKP w czotdwce kolei najlepiej przygotowanych do Wegry 242
nowych warunkéw konkurencji. Potwierdzaja to takze dane
, . L , . Polska 4,26
z rysunkow 2 i 3. Wskazniki kosztow operacyjnych zostaty -
w nich skorygowane wedlug opracowanej przez autoréw ra- S’rowen.la 4.94
portu formuly uwzgledniajacej réinice w warunkach rynko-  _Stowacja 3,31
wych w krajach obu czedci Europy [1]. Srednio 4,44
Tablica 3
Produktywno$¢ w przeliczeniu na bruttotonokilometr [1]
Kolej Kraj Produktywno$¢ personelu Produktywno$¢ majatku
personel administracji infrastruktury/  trakcja/  ruchowy/ lokomotywy/  wagony/ wagony pas./
razem/brtkm i kierownictwa/ /brtkm /brtkm /brtkm /brtkm /min tkm /min pas.-km
/brtkm
BDZ  Butgaria 1,99 0,06 0,54 0,54 0,81 0,036 4,953 0,370
CD Czechy 1,52 0,08 0,31 0,41 0,71 0,059 3,533 0,764
CFR  Rumunia 1,74 0,03 0,61 0,22 0,80 0,053 4,544 0,390
EVR  Estonia 0,7 0,03 0,15 0,21 0,28 0,020 1,673 1,305
HSh  Albania 14,15 b.d. b.d. b.d. b.d. 0,330 11,522 0,821
LDZ  totwa 0,63 0,01 0,18 0,18 0,16 0,018 0,758 0,710
LG Litwa 0,84 0,02 0,21 0,21 0,26 0,023 1,566 0,777
MAV  Wegry 1,94 0,02 0,40 0,43 0,84 0,040 3,401 0,469
PKP  Polska 1,15 0,05 0,37 0,31 0,36 0,037 1,510 0,552
S7Z Stowenia 1,27 0,1 0,33 0,28 0,51 0,044 2,606 0,779
/SR Stowenia 1,30 0,04 0,37 0,32 0,49 0,044 2,319 0,818
Srednio 2,62 0,08 0,42 0,40 0,60 0,067 3,922 0,746
[US$]
B Przewozy pasazerskie [US cent/pas.km]
E Przewozy towarowe [US cent/pas.km]
0,12

0,10

0,08

0,06

0,04 -

0,02 1

BDZ CD CFARYM CFR EVR HSh
Rys. 1. Jednostkowe przychody z przewozéw pasazerskich i towarowych

LDZ LG
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s utrzymywane dzieki ogromnym sub-

wencjom, a zaniedbana infrastruktura

zostanie uratowana przez budzet dzieki
bardzo duzym dotacjom.

Koleje wedtug Komisji Europejskiej

Przez pierwsze 100 lat swojego istnie-
nia koleje nie miaty na ladzie zadnej
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istotnej konkurencji. Rentownos$¢ inwe-
stycji kolejowych nie miata sobie row-
nych w innych dziedzinach gospodarki.
Kolej byta stymulatorem rozwoju krajéw
i regionéw. Miasta, ktdre ominely linie
kolejowe, w warunkach XIX-wiecznej
rewolucji przemystowej, szybko tracity
na znaczeniu.

Poczatek XX w. przyniést nowy wy-
nalazek — pojazd samochodowy. Jego
ekspansja przybrata dopiero jednak na

Rys. 2. Koszt pracy na jednego zatrudnionego oraz na 1 brtkm i

1 zatrudnionego [1]

sile w latach 30., kiedy osiagnat on doj-
rzato$¢ techniczng, a przede wszystkim,

gdy zaczeta powstawac¢ nowoczesna in-
frastruktura drogowa. Jednak decyduja-

cy atak transportu samochodowego na-
stapit dopiero po Il wojnie, najpierw
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w latach 50. w Stanach Zjednoczonych.
Sie¢ autostrad, podpatrzonych przez

o
e
o

Amerykanéw w Niemczech, rosta w bar-
dzo szybkim tempie finansowana z fun-
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duszy federalnych i stanowych. Upadek
transportu kolejowego nastapit w tem-
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Stowacja e

Portugaliae o Lotwa Estonia

pie niewiele wolniejszym niz zmierzch
pasazerskich transatlantykéw po poja-

Koszt dziatalno$ci [euro/1 brtkm]

wieniu sie samolotéw. Ratunkiem byfa

Pols\ -
Niemcy ¢

o .

Szwecja

restrukturyzacja kolei polegajaca na li-

0,02 S ,
é; ObogfgsL"(Xﬂom% kwidacji przez amerykanskie towarzy-

0 ‘ ‘ ‘ ‘ - stwa kolejowe przewozéw pasazerskich

0 0,2 0,4 0,6 0,8 10 1,2 | koncentracji sie na przewozach towa-

Wspotczynnik adaptaciji do warunkéw rynkowych

row, ktére nie wymagajg utrzymywania

Rys. 3. Koszt dziatalnosci kolei w euro w przeliczeniu na 1 brtkm w korelacji ze wskaznikiem adaptacji do

warunkéw rynkowych [1]

Nalezy zwrdci¢ uwage, ze raport pochodzi z 1999 r., gdy
zakonczony zostat podziat sektorowy PKP a wigc jego struk-
tura odpowiadata juz strukturom najbardziej rynkowo nasta-
wionych kolei Europy Zachodniej. Réznice jednak w zakre-
sie warunkdéw zewnetrznych dla dziafalno$ci przewozowe;
byty niekorzystne dla PKP. poniewaz nie byt uregulowany
w petni problem subwencjonowania nierentownych przewo-
76w pasazerskich, co w efekcie doprowadzito do ogromne-
go zadtuzenia PKP. Zmiany dokonane w 2001 r. nie przynio-
sty juz istotnych zmian, poza likwidacja przedsigbiorstwa PKP
poprzez jego podziat na 24 niezalezne spéiki rozliczajace sie
pomiedzy soba na podstawie zasad kodeksu handlowego.

Analizujac dobra pozycje kolei brytyjskich, trzeba
uwzgledni¢, ze ocena ta pochodzi z 1999 r., a wiec przed
ich kryzysem finansowym. Przewozy pasazerskie w tym kraju

zbyt wysokich standardéw technicznych
linii. Z pomoca kolei przyszty rzady USA
i Kanady przejmujac pozostatosci po
dalekobieznych przewozach pasazerskich i tworzac panstwo-
we przedsigbiorstwa Amtrak i Via Rail, ktére funkcjonuja do
dzi$ borykajac sie z problemami nie mniejszymi niz nasze
PKP

Plyngce szerokim strumieniem pienigdze na sie¢ drogo-
wa odbity sie takze na kondycji europejskich zarzadéw ko-
lejowych, nieco pézniej niz amerykanskich — w latach 60.
Poniewaz jednak europejskie koleje byly prawie w catosci
upanstwowione, ich trudno$ci ,leczono” dotacjami. Petnity
one zbyt wazng role w gospodarce, aby mogly upas¢. Po-
woli zaczat rozkreca¢ sie wyscig po dotacje. Utrata rynku
przewozdw przez kolej na rzecz transportu drogowego ko-
rzystajacego z dofinansowanych drég kompensowana byla
rosnacymi dotacjami dla kolei. W potowie lat 80. XX w.
poziom dotacji i rosnacego zadtuzenia kolei oraz rosngcych
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kosztdw inwestycji drogowych wzbudzat juz duzy niepokdj
w krajach Unii Europejskiej. Podjeto wiec pierwsze, najpierw
lokalne, a p6zniej miedzynarodowe rozwigzania prawne zmie-
rzajgce do przerwania tego wyscigu kosztow.

Opublikowany w 1985 r. program Unii Europejskiej prze-
widywat stworzenie do 1992 r. jednolitego europejskiego
rynku wewnetrznego kolejowego i zagwarantowanie swobo-
dy w $wiadczeniu ustug pomiedzy panstwami czionkowski-
mi. Wprawdzie odnosito sie to poczatkowo tylko do trans-
portu miedzynarodowego, ale przyjete unormowania prawne
oddziatywaty pdzniej réwniez na organizacje rynku transpor-
towego w poszczegdlnych panstwach [2].

Réwniez wewnatrz panstw cztonkowskich zostata zlago-
dzona, badZ catkowicie zniesiona, wiekszo$¢ regulacji ze
strony panstwa odno$nie wchodzenia na rynek i wystepo-
wania z rynku nowych firm transportowych, jak réwniez
odno$nie regulacji cenowych. Dyrektywa 91/440 o rozdzie-
leniu infrastruktury od dziatalnoSci operatorskiej ($wiad-
czenia ustug przewozowych), jak réwniez rozporzadzenie
1893/91 o odszkodowaniach dla tych dziatan gospodarczych,
ktdre stuza ogdlnospotecznemu zapotrzebowaniu, pozwolity
na okredlenie odpowiedzialno$ci organéw administracyjnych
w organizacji rynku transportowego. Dyrektywa 91/440 przy-
znata krajom cztonkowskim znaczna dowolno$¢ w zakresie
ksztattowania zasad reform ich krajowych systemow kole-
jowych. Zalecita miedzy innymi jedynie, aby w przedsiebior-
stwach kolejowych nastapito rozrachunkowe rozdzielenie
miedzy obszarami dziatania dotyczacymi utrzymania infra-
struktury i dziatalno$ci operatorskiej. W zwigzku z tym przy-
jete w rdznych krajach cztonkowskich rozwiazania réznia sie
zZnacznie miedzy soba.

Najpowazniejsza problemem jest jednak brak réwnowa-
gi ekonomicznej w zakresie korzystania z infrastruktury trans-
portowej pomiedzy przewoznikami drogowymi a kolejowymi.
Transport drogowy ciggle jest wyzej dotowany od kolejowe-
go poprzez niepetne pokrycie kosztow za uzytkowang infra-
strukture i za szkody ekologiczne. Analizy prowadzone
w Niemczech wskazuja, ze gdyby transport drogowy pfacit
za wszystkie koszty zewnetrzne, to koszt przewozu 1 t na
1 km bytby o okoto 50% wyzszy niz w transporcie kolejo-
wym.

Dla wprowadzenia réwnowagi i zdrowej konkurencji na
rynku transportowym niezbedna jest jednak wspdtpraca mie-
dzynarodowa. W 2001 r. Komisja UE wydata ,Biata ksiege”
dotyczaca europejskiej polityki transportowej do 2010 .

Problem jest bardzo powazny. W najblizszych 10 latach
w krajach UE przewozy tadunkéw zwieksza sie o 38%, a pa-
sazerow o 24%. Konieczne stato sie ograniczenie wzrostu
przewozow drogowych, bowiem obecne tendencje sg bar-
dzo niekorzystne — co roku zamyka sie w Europie 700 km
linii kolejowych, a oddaje do uzytku 1000 km nowych drég.
Celem zasadniczym jest integracja poszczegélnych galezi
transportu i stymulacja transportu intermodalnego. Aby to
osiggng¢ zwiekszone zostang dotacje na inwestycje kolejo-
we, przede wszystkim na rozwdj infrastruktury przetadunko-
wej i likwidacje waskich gardet w ruchu miedzynarodowym.

Jednoczesnie Komisja UE zamierza wprowadzi¢ wyzsze
podatki od paliw dla transportu samochodowego oraz na-
stapi¢ ma harmonizacja opfat drogowych, przy czym nieko-
niecznie musi ona oznacza¢ ich znaczny wzrost. System
oplat drogowych ma stymulowaé rozwoj niektérych syste-
mow transportowych, np. przewozéw intermodalnych.
Wszystkie te programy i zrealizowane juz przedsiewzie-
cia pozwalajg na okre$lenie przysztego modelu kolei euro-
pejskich, ktdry bedzie opierat sie na nastepujacych zasadach:
® infrastruktura kolejowa, poza lokalnymi przypadkami, w re-
gionach bedzie oddzielona od dziatalno$ci operatorskiej,
a odpowiedzialno$¢ za jej prawidlowe funkcjonowanie, tak
jak w przypadku sieci drég kotowych przejmie panstwo;

® prawo dostepu do tej infrastruktury bedzie swobodne po
spetnieniu okre$lonych wymagan technicznych i formal-
nych;

® odpowiedzialno$¢ za kolejowy transport pasazerski w re-
gionach przejma wiadze regiondw i dokonajg jego integra-
cji z innymi $rodkami transportu wedtug pryncypiéw re-
gionalnej polityki transportowej;

®  zakresie przewozow towarowych ich migdzynarodowy
rynek nie bedzie ograniczany, a jego rozwdj bedzie mozli-
wy takze poprzez skrocenie odpraw pociggdw na grani-
cach.

Wiasno$¢ infrastruktury kolejowej
Najwiecej kontrowersji w tych koncepcjach, cze$ciowo juz
zrealizowanych, wzbudza rozdzielenie infrastruktury kolejowej
od dziatalno$ci przewozowej. Jest to istotne novum w hi-
storii kolejnictwa. Wiasciciel infrastruktury byt jednoczesnie
operatorem na niej niezaleznie od tego czy to byfa kolej pry-
watna, czy tez panstwowa. Nie oznaczafo to, ze w niekto-
rych przypadkach nie byto mozliwe korzystanie z toréw przez
innych przewoznikéw. Taka organizacja umozliwiata dobrg ko-
ordynacje wspdlnych dla obu dziedzin inwestycji i przedsie-
wzie¢ w zakresie bezpieczefistwa ruchu. Drugim waznym
elementem byta mozliwo$¢ tatwego panowania nad koszta-
mi inwestycji i utrzymania. \Wta$nie wzrostu kosztdw, a wiec
oplat za korzystanie z toréw, obawiajg sie najbardziej do-
tychczasowi wielcy przewoznicy narodowi, ktérym ta infra-
struktura jest odbierana. Z kolei pojawiajg sie obawy, ze
dominujacy na rynku przewoznik, majacy wiadze nad infra-
strukturg, moze dyktowac warunki korzystania z niej pod
katem wiasnych potrzeb i celdéw, dyskryminujgc innych prze-
woznikéw. Z drugiej strony inwestycje w infrastrukture sg
bardzo kosztowne i moga przekroczy¢ mozliwosci finansowe
jej wiasciciela, jezeli nie bedzie pomocy ze strony panstwa.
W Swietle tych dylematéw decyzje o rozdzieleniu sfer
dziatalno$ci jako pierwszy podjat rzad szwedzki juz w 1988 .
Infrastruktura kolejowa znalazta sie w gestii pafstwowego
przedsiebiorstwa Banverket. Mimo trudnych poczatkéw,
uwaza sie w Szwecji, Ze przyniosta ona oczekiwane rezul-
taty — udziat kolei w przewozach towarowych i pasazerskich
w tym kraju wazrést i jest najwyzszy w Europie. Zwigzane
jest to z przej$ciem infrastruktury na utrzymanie panstwa
bedacego jednoczesnie wiascicielem drég. Majac oba instru-
menty w jednym reku moze ono kreowaé najbardziej racjo-
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nalng polityke transportowa. Obecne optaty za korzystanie
z infrastruktury sa poréwnywalne z podatkami drogowymi.

Katastrofg techniczng i ekonomiczng zakonczyta sie bry-
tyjska restrukturyzacja kolei. Wydzielona w 1996 r. infrastruk-
tura zostala sprywatyzowana. Prywatny jej wiasciciel Rail-
track zostat spdtkg gietdowa i wykazywat poczatkowo duze
zyski. Nie wynikaty one bynajmniej z poprawy efektywnosci
gospodarowania, gdyz koszty jego inwestycji okazaty sie
wyzsze niz w zlikwidowanych panstwowych British Railways.
Dotacji bezposrednich Railtrack co prawda nie otrzymywat,
ale jako monaopolista przerzucat swoje koszty na przewozni-
kéw w postaci wysokich opfat za dostep do toréw. Z kolei
prywatni, nierentowni przewoznicy otrzymywali duze dota-
cje z budzetu panstwa. Prawdziwe problemy zaczely sie, gdy
konieczne stafo sie inwestowanie w poprawe zlego stanu
bezpieczenstwa ruchu i modernizacje linii kolejowych. Rail-
track ostatecznie popadt w dtugi i zostat postawiony w stan
upadtosci z administracyjnym zarzadem. Modernizacja kolei
brytyjskich i odrobienie zalegto$ci w stosunku do innych kra-
jow UE ma kosztowac 60 mlid funtow.

Inne rozwiazanie przyjete zostato we Francji. Koleje fran-
cuskie SNCF przekazaty w 1999 r. wiasno$¢ infrastruktury
skarbowi panstwa, ktéry utworzyt do zarzadzania nig agen-
de RFF (Reseau Ferroviare de France). Utrzymanie infrastruk-
tury RFF powierzyt SNCF za odptatnoscig. Model ten, beda-
cy krytykowanym kompromisem, okazat sie jednak skuteczny
i realizacja tej restrukturyzacji nie spowodowata zaklécen
w dziatalno$ci kolei, a wspétpraca miedzy obu podmiotami
uktada sie dobrze. SNCF wraz z przekazaniem infrastruktury
do skarbu panstwa uzyskaty umorzenie znacznej czesci
ogromnego zadfuzenia (okoto 20 mlid euro), ktérego wigk-
sz0$¢ wynikafa z kosztéw inwestycji i utrzymania infrastruk-
tury.

W Niemczech przyjeto rozwigzanie polegajace na wy-
dzieleniu z kolei DB infrastruktury w spdtke o nazwie DB
Netz. Z jej sieci toréw korzystajg takze inni prywatni prze-
waoznicy spoza kolei DB za petna odptatnoscia. Wielko$¢ tych
opfat i sposdb ich naliczania jest jednak przedmiotem wielu
kontrowersji.

W lutym 2001 r. parlament Unii Europejskie] przyjat tak
zwany pakiet infrastrukturalny, ztozony z trzech dyrektyw na
temat transportu kolejowego. Po opublikowaniu tych dyrek-
tyw kazdy kraj cztonkowski Unii bedzie musiat w ciagu 2 lat
utworzy¢ urzad koordynatora ds. ruchu kolejowego oraz
osobne wiadze infrastruktury kolejowej. Przyjeta uchwata
parlamentu europejskiego ma przyspieszy¢ proces wydzie-
lania infrastruktury. Niektdre panstwa UE, jak Austria, Bel-
gia, Luksemburg czy Hiszpania, do tej pory opieraty sie tym
posunieciom. Nawet w krajach, gdzie oddzielenie infrastruk-
tury od przewozéw zostato w koficu przeprowadzone, jak we
Francji, bedzie musiafo nastapi¢ petne przekazanie kompe-
tencji nowym wiadzom infrastruktury od dotychczasowych
zarzaddw kolei.

Koordynator kolei w kazdym panstwie bedzie nadzoro-
wat nowa organizacje. Bedzie on takze dziatat jako organ
interwencyjny. Wiadze zarzadzajace infrastruktura kolejowa
beda musialy publikowa¢ dane o swojej sieci, podajac wa-

runki techniczne poszczegélnych linii, a takze zasady doste-
pu, podstawy tworzenia optat i same taryfy oraz kryteria
przydzielania drdg przebiegu. System opfat bedzie ustalony
na podstawie ponoszonych kosztéw, ale z mozliwoscia sto-
sowania odstepstw, jesli sytuacja rynkowa bedzie to umoz-
liwiata.

Kraje takie jak Irlandia, Pdtnocna Irlandia i Grecja uzy-
skaly odroczenie na oddzielenie przewozéw od infrastruktu-
ry na 5 lat, ktére moze by¢ jeszcze przedtuzone. Luksem-
burg otrzymat termin do sierpnia 2004 r. Jezeli w krajach
tych w tym czasie jaki§ przewoznik wystapi o koncesje,
wowczas dany kraj bedzie musiat rozpoczac¢ proces oddzie-
lenia przewozéw od infrastruktury.

Od marca 2003 r. wszyscy przewoznicy posiadajacy li-
cencje beda mieli zagwarantowany dostep do transeuropej-
skiej sieci towarowej (TERFN), ktéra liczy ogdtem 50 tys. km
i obejmuje ok. 90% miedzynarodowej sieci przewozoéw to-
warowych w krajach UE. Ostatecznie postanowiono, ze cata
europejska sie¢ kolejowa musi by¢ dostepna dla prywatnych,
miedzynarodowych przewoznikéw kolejowych od 2008 r.

Zasady ustalania odpfatno$ci za korzystanie z infrastruk-
tury nie s w Europie jednolite. Unia Europejska zaleca po-
ziom cen zwracajgcy minimalne koszty socjalne, przynajmniej
w odniesieniu do przewozéw towarowych. W poszczegdl-
nych krajach sg one odbiciem obowigzujacej polityki trans-
portowej i gospodarczej. Na jednym z biegunéw znajduje sie
Wielka Brytania, gdzie bedacy obecnie pod zarzadem komi-
sarycznym wiasciciel infrastruktury Railtrack stosowat zasa-
de maksymalizacji zysku, stosujac opfaty nie tylko dajace
petny zwrot kosztéw, ale i $rodki na dywidende dla jego ak-
cjonariuszy. Nie mogacy sprosta¢ tym optatom przewoznicy
pasazerscy sa wspomagani duzymi dotacjami. W gorszej sy-
tuacji sa przewoznicy towarowi, ktérzy na dotacje nie moga
liczyé. W wyniki ostatniej interwencji rzadu opfaty dla tego
sektora w trybie administracyjnym zostang od przysztego
roku obnizone 0 50%, a wiasciciel infrastruktury otrzyma re-
kompensate w wysokosci 0,5 mld funtéw rocznie.

Odmienne podej$cie zastosowano w krajach skandynaw-
skich. Celem nadrzednym jest zachowanie réwnowagi eko-
nomicznej miedzy transportem drogowym a szynowym. Po-
niewaz transport drogowy nie ponosi kosztéw za jego
oddziatywanie na $rodowisko, takie jak np. zanieczyszczenia,
hatas i wypadki, cena transportu kolejowego powinna by¢
nizsza. Tak wiec opfata w tych krajach wynosi zero (tak jest
w Norwegii, ktora nie jest cztonkiem Unii Europejskiej) lub
blisko poziomu minimalnych kosztéw spotecznych. Podobnie
jest w Holandii.

W innych krajach poziom opfat znajduje sie miedzy tymi
wymienionymi przypadkami. Rzady przeznaczaja pewne sub-
wencje dla przedsiebiorstw zarzadzajacych infrastruktura,
a takze dla przedsiehiorstw kolejowych realizujgcych przewo-
7y pasazerskie, ale nie wystarczajace na tyle, aby mogly one
traktowac tylko koszty minimalne jako obciazenie (optate) za
korzystanie z infrastruktury.

Przyczyng roznych poziomow opfat w réznych krajach
jest takze sam system opfat. Nawet jezeli w dwdch krajach
wystepuje ten sam poziom zwrotu kosztéw, moga te kosz-
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ty by¢ odzyskiwane w rézny sposéb. Dla przykladu jeden kraj
obcigza wysoko transport towarowy, inny za$ pasazerski.
Jeden kraj zwraca wigksza uwage na godziny szczytu, inny
nie robi réznicy. W Niemczech i Francji zastosowano dwu-
poziomowy system opfat. Polega on na tym, ze uzytkownik
czesto korzystajacy z infrastruktury moze korzystaé z opcji
opfacania statej rocznej optaty za uzytkowanie sieci plus
mate] optaty za pociagokilometry. Uzytkownicy rzadziej ko-
rzystajacy z infrastruktury ptaca tylko duzo wyzsza optate za
pociggokilometry. W rezultacie korzystajacy czesciej ptaca
nizsza $rednig opfate za pociggokilometr niz korzystajacy rza-
dziej. Cenniki opfat sa publicznie dostepne takze w internecie.

Podsumowujac zagadnienie relacji przewoznik — zarza-
dzajacy infrastruktura, przekazanie petnej odpowiedzialno$ci
za utrzymanie i rozwoj infrastruktury kolejowej na panstwo
jest dtugoterminowo korzystne dla transportu kolejowego,
pod warunkiem, ze panstwo to nie bedzie prowadzi¢ dys-
kryminujacej polityki w stosunku do kolei. Skupienie w jed-
nym o$rodku decyzyjnym strategicznego zarzadzania siecia
drog kotowych i kolejowych stwarza bardzo korzystne wa-
runki do zachowania wiasciwej proporcji wydatkéw budze-
towych na nie.

Rozdzielenie infrastruktury od dziatalnosci przewozowej,
mimo dokonanych juz regulacji prawnych i przyjecia odpo-
wiednich rozwigzan w czesci krajow UE, wzbudza jednak
nadal kontrowersje. Podnoszona jest kwestia wzrostu kosz-
tow dziatalno$ci rozdzielonych dotychczas jednolitych przed-
siebiorstw. Wskazuje sie takze, m.in. w dyskusji podczas
Kongresu WCRR 2001 w Kolonii w pazdzierniku, ze nowy
podziat kompetencji w transporcie kolejowym moze by¢
bariera do wprowadzania nowych technologii w zakresie
sterowania ruchem na najbardziej zattoczonych magistralach.
Jako kleske koncepcji wskazuje sie przypadek brytyjski. Jed-
nak w swojej wypowiedzi Komisarz KE ds. Energii i Trans-
portu p. Loyola de Palacio odniosta si¢ do tych zarzutow
twierdzac, ze ,.... nie narzuca sie obowigzku prywatyzacji in-
frastruktury (jak to miato miejsce w WIk. Brytanii - przyp.
red.), badz tez catkowitej separacji infrastruktury (total se-
paration), my tylko prosimy o separacje funkcjonalng (func-
tional separation) [4].

Regionalizacja przewozéw pasazerskich

Wymagania w zakresie stuzby publicznej oraz zawierania
kontraktéw na przewozy pasazerskie w krajach UE przedsta-
wiono w projekcie rozporzadzenia Komisji Europejskiej
22000r. [5, 6].

Regulacja ta ma doprowadzi¢ do korelacji miedzy wy-
maganiami dla stuzby publicznej a konieczno$cia wprowa-
dzenia konkurencji miedzy przewoznikami.

Rozporzadzenie dotyczy krajowych i miedzynarodowych
publicznych przewozdw pasazerskich transportem kolejo-
wym, drogowym oraz wodnym. Okre$lone sg w nim warunki
wyréwnywania przez organa publiczne strat ponoszonych
przez przewoznikdw respektujgcych wymagania stuzby pu-
blicznej oraz zasady przyznawania im wytacznych praw do
prowadzenia przewozéw publicznych.

Tablica 4
Koleje w krajach UE i kandydackich do UE w statystyce
Kraj Kolej Przewozy w 2000 r. Dtugo$é
. linii kra-
pasazerskie towarowe jowych
[min pas.] [miIn pas.km] [mint] [min tkm] [tys. km]

Unia Europejska
Niemcy DB AG 1712,6 74 014 287,3 76 816 41,4
Francja SNCF 861,2 69 866 141,9 55 488 32,3
Wielka Brytania 730,0 30 300 79,4 9800 171
Hiszpania RENFE 4378 18 547 253 11542 12,6
Portugalia CP 148,6 3672 9,0 2183 2,6
Luksemburg CFL b.d. b.d. 13,7 474 0.3
Holandia NS.NV/Railion  305,7 14 760 25,4 3819 2,8
Belgia SNCB/NMBS 153,3 7 754 61,3 7673 34
Wiochy FS 474,2 43 752 79.8 22 839 19,6
Szwecja SJ 49,9 6 006 309 15422 6.7
Dania DSB 1563,2 5318 7.8 2 084 2,3
Finlandia VR 54,8 3 405 405 10 107 59
Austria 0BB b.d. b.d. 84,7 17 110 5,6
Irlandia CIE 15,7 b.d. 1,4 241 2.8
Grecja CH 54 716 1,5 185 1,5
Kandydaci
Polska PKP 2919 19 706 1853 54 015 23,2
Czechy CD 182,5 7 266 892 17 220 9.3
Stowacja ZSR 66,8 2 887 54,2 11233 37
Wegry MAV 120,0 6 914 43,2 7721 7,7
Stowenia SZ 15,0 702 13,7 2 616 1.2
Butgaria BDZ 50,0 3472 21,1 5 538 4,3
Rumunia CFR 117,5 11 631 7,4 16 326 11.3
Litwa LG 8.9 611 30,7 8 918 1.9
totwa LDz 18,2 716 36,4 13310 24
Estonia EVR 7.3 261 39,8 7788 1.8
Europa 7150,3 424 340 2031,7 611 524

Zradfo: UIC, roczniki statystyczne (dane o dfugosci linii)

W projekcie rozporzadzenia wymieniono kraje, ktdrych

operatorzy muszg by¢ traktowani tak, jak przedsiebiorcy

wspéinotowi: Butgaria, Republika Czeska, Estonia, Wegry,

totwa, Litwa, Polska, Rumunia, Stowacja, Stowenia.

Rozporzadzenie ustala, ze gwarantem $wiadczenia pu-
blicznych przewozéw pasazerskich na odpowiednim pozio-
mie s3 kompetentne organa administracyjne, ktére moga
zawiera¢ w tym celu umowy definiujgce migdzy innymi od-
powiednie kryteria wedtug przejrzystych, minimalnych wy-
magan jakosciowych.

Ogélne zasady zawierania kontraktéw na ustugi przewo-
zowe s3 nastepujace:

— wybér operatora (z wyjatkiem okre$lonych przypadkéw)
nastepuje w trybie przetargu;

— w kontraktach okre$la sie koszty ponoszone przez opera-
tora, ktére powinny obejmowaé zatrudnienie personelu,
zakup energii, naprawy i utrzymanie taboru itp.;

— czas trwania kontraktdw nie powinien przekracza¢ pieciu
lat, chyba ze operatorzy dostarczaja tabor lub inne urza-
dzenia techniczne, ktére wymagaja diuzszego okresu
zwrotu nakladow;

— operatorzy zostajg zobowigzani do dostarczania kompe-
tentnym organom wszelkich informacji sprawozdawczych
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o wielko$ciach przewozdw, stosowanych cenach, skar-
gach podréznych itp.

Kontrakty moga zawiera¢ réwniez klauzule o pokryciu
dodatkowych kosztéw zwigzanych z utrzymaniem infrastruk-
tury transportu szynowego. W okreslonych warunkach kon-
trakt z jednym operatorem obejmowaé moze jednoczes$nie
przewozy transportem szynowym oraz autobusami.

Organa administracyjne moga zawiera¢ kontrakty bez
ogtaszania przetargu na przewozy ograniczone do jednej li-
nii oraz nie zwigzane z dotacjami finansowymi z tytutu stuz-
by publicznej, jesli w trybie opublikowanego ogtoszenia do-
konane zostato zaproszenie do skfadania ofert oraz organa
dokonaty poréwnania oferowanej jakosci, a wybrany opera-
tor $wiadczy¢ bedzie ustugi najlepsze jako$ciowo. Moga tez
wymagaé od wybranego operatora zarejestrowania przedsie-
biorstwa w danym kraju, z wyjatkiem przypadku, kiedy pra-
wo unijne przewiduje swobode wykonywania ustug przewo-
zowych. W takim przypadku przy wyborze przewoznika nie
moga by¢ dyskryminowani operatorzy nie posiadajacy jesz-
cze lokalnych licencji na wykonywanie przewozéw.

Dotacja do nierentownych przewozdw musi by¢ rozdzie-
lana bez dyskryminacji pomiedzy wszystkich operatordw.
Procedury stosowane zaréwno w przetargu, jak i przy po-
réwnaniu jako$ciowym musza by¢ sprawiedliwe, otwarte
i nie dyskryminacyjna. Potencjalnym operatorom nalezy réw-
niez dostarczy¢ posiadane dane o wielkoSci przewozow pa-
sazerskich w ciggu ostatnich pieciu lat oraz o stosowanych
taryfach.

Wszelkie decyzje oraz inne zobowiazania podjete na
podstawie tego rozporzadzenia podlegaja opublikowaniu
w dziennikach urzedowych. W oficjalnych biuletynach UE pu-
blikowane beda ponadto wszelkie decyzje dotyczace kontrak-
téw, ktérych warto$¢ jest réwna lub wieksza od 400 tys.
euro. Kompetentne organa sa zobowigzane do przechowy-
wania w ciggu co najmniej dziesieciu lat dokumentacji do-
tyczacej kazdego zamodwienia na stuzbe publiczng w ten
sposab, aby mozliwe byto dokonanie uzasadnienia podjetych
decyzji. Odpowiednie fragmenty tej dokumentacji powinny
by¢ udostepniane zainteresowanym.

Panstwa cztonkowskie przekazywa¢ maja kazdego roku
do Komisji Europejskiej dane o liczbie, szacunkowe] warto-
$ci oraz dugosci kontraktéw zawartych przez kompetentne
organa w minionym roku, dokonujac rozrdznienia wedtug
$rodkéw transportu: kolei, autobuséw oraz zeglugi, jak réw-
niez rodzaju przyznanych kontraktéw. Przekazywane tez sa
dane o stosowanych kryteriach przydziatu zamdwien oraz
przyznanych dotacjach i ich wielko$ciach. Na podstawie
przekazanych danych Komisja przygotowuje raport omawia-
jacy jego zastosowanie w panstwach cztonkowskich oraz
wplyw na przewozy pasazerskie, a takze zaproponuje nie-
zbedne usprawnienia.

Przewozy realizowane w ramach kontraktu stuzby pu-
blicznej, zawartego z kompetentnymi organami, traktowane
sg jako dziatalnos¢ niezalezna z punktu widzenia obrachun-
kéw oraz prowadzone by¢ musza jako odrebna pozycja kosz-
towa, oddzielona od innych dziafalno$ci przedsiebiorstwa.

Otrzymane subwencje nie mogg by¢ transferowane na inne
rodzaje dziatalnosci.

Rozporzadzenie zobowigzuje panstwa czionkowskie UE
do podjecia niezbednych dziatan, gwarantujgcych, ze inne
przepisy prawne, kontrakty lub porozumienia zawarte na
podstawie odrebnych regulacji stracg wazno$¢ w ciagu
trzech lat od wej$cia w Zycie niniejszego rozporzadzenia.

Miedzynarodowe przewozy pasazerskie

Liberalizacja rynku kolejowego stwarza tez duzg szanse roz-
woju miedzynarodowych kolejowych przewozéw pasazer-
skich. Juz w latach 90. powstaty miedzynarodowe spotki,
utworzone przez panstwowe przedsiebiorstwa kolejowe, kto-
rych zadaniem jest usprawnienie organizacji przewozoéw na
liniach duzej predkosci: Eurostar — pociagi miedzy Paryzem
i Brukselg a Londynem, Thalys — Francja, Belgia, Holandia,
Niemcy, Cisalpino — Wiochy, Szwajcaria, Niemcy. Sg to spot-
ki typu kapitatowego, ktére maja wiasny tabor do obstugi
wybranych linii, personel, system akwizycji i sprzedazy bile-
téw. Podobne spétki zostaly tez utworzone do obstugi noc-
nych pociagéw hotelowych [7].

Ta forma organizacji przewozdw bedzie sie na pewno
rozwija¢, gdyz umozliwia ona usunigcie wielu barier nie tyl-
ko natury technicznej. Moze by¢ jednak ona realizowana nie
tylko poprzez tworzenie spdtek kapitatowych. Wybor formy
organizacyjnej bedzie podyktowany lokalnymi uwarunkowa-
niami i rodzajem przedsiewziecia. W ostatnich latach poja-
wita sie takze mozliwo$¢ wspétpracy z liniami lotniczymi
w zakresie obstugi przez kolej krétkich potaczen mato opfa-
calnych dla nich [8]. Bez watpienia warunki ku temu zaist-
niaty w wyniku realizacji zakrojonych na duza skale w Euro-
pie bezposrednich potaczen portéw lotniczych z siecia
kolejowa. Najbardziej spektakularnym aliansem jest zastapie-
nie lotéw na trasie Paryz — Bruksela pociggami Thalys. Pod-
réz w takich systemach intermodalnych odbywa sie na pod-
stawie jednego biletu.

Polskim przyktadem kooperacji w miedzynarodowych
przewozach pasazerskich jest utworzenie, na zasadach
porozumieniach dwach zarzadéw kolejowych, ustugi przewo-
zowej 0 nazwie Berlin — Warszawa — Express. Trzy pary po-
ciagéw z wagonami 2. klasy polskimi oraz 1. klasy i restau-
racyjnymi niemieckimi, pomalowanymi na firmowy kolor
nowego potaczenia, sg wspdlnie eksploatowane przez zarza-
dy kolejowe wedtug taryf komercyjnych, korzystniejszych od
dotychczasowych.

Globalizacja przewozéw towarowych

Jednym z najwazniejszych barier w rozwoju przewozéw to-
warowych sg granice pafstwowe. O ile wewnatrz UE gra-
nice drogowe praktycznie nie istnieja, to europejskie przed-
siebiorstwa kolejowe sg z reguty przewoznikami narodowymi.
Postoje na granicach skutecznie obnizajg predko$¢ handlo-
wa pociagéw towarowych. Obecnie wynosi ona w Europie
$rednio 16 do 18 km/h, a w USA ponad 2-krotnie wiece.
Istota wspdlnego rynku w ramach Unii polega na swobod-
nej wymianie towarowej pomiedzy poszczegoélnymi krajami.
Historyczny rozwoj kolei w ramach poszczegéinych panstw
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spowodowat utworzenie sie odrebnych standardéw technicz-
nych dla linii kolejowych. O ile w ramach UIC udato sie
dokonaé daleko idacej standaryzacji rozwigzan konstrukcyj-
nych wagonéw towarowych, a nawet ich systeméw utrzy-
mania technicznego wraz z miedzynarodowa wymiang infor-
macji o ich pracy, to znacznie gorzej przedstawia sie
sytuacja w zakresie pojazdéw trakcyjnych. Odmiennosé sys-
temow zasilania, systemow zabezpieczenia ruchu powodu-
je, Ze peina interoperacyjno$¢ w skali miedzynarodowe;j jest
obecnie bardzo ograniczona i obejmuje tylko nieliczne regio-
nalne przypadki.

W czerwcu 2001 r. przedstawiciele Komisji Europejskigj
oraz czterech organizacji: UIC, CER, UNIFE i UITP podpisali
porozumienie w sprawie programu standaryzacji kolei euro-
pejskich. Porozumienie otwiera droge do opracowania ujed-
noliconych wymagan technicznych dla pociagdw konwencjo-
nalnych. Zawiera takze wspdlne stanowisko UE i czterech
organizacji odno$nie zmian, ktére powinny spowodowac, ze
koleje europejskie beda bardziej konkurencyjne i wydajne.

Zrzeszenie dla Ujednolicenia Kolei Europejskich (AEIF) ma
zaktualizowa¢ istniejagce wymagania techniczne dla pocia-
géw duzej predkosci i uwzgledni¢ ostatni rozwoj techniki
w zakresie systemu sterowania pociggiem ERTMS/ETCS. Do
kwietnia 2003 r. AEIF ma opracowa¢ projekt wymagan dla
pociggdw konwencjonalnych, ktéry bedzie gotowy do for-
malnego przyjecia w 2004 r. Praca ta bedzie sfinansowana
przez UE.

AEIF przejmie takze sekretariat Europejskiej Grupy Ba-
dawczej nt. Strategii Kolejowej, ktéra opracowuje wspéing
strategie rozwoju kolei europejskich do 2020 r. Ujednolice-
nie rozwigzan technicznych kolei jest jednym z trzech gtow-
nych tematéw omawianej Strategii, obok telematyki, bez-
pieczenstwa i ochrony $rodowiska oraz nowych materiatéw
i metod produkcji.

Ogromne zamdwienia, jakie s3 obecnie sktadane na no-
wej generacji lokomotywy przeznaczone dla ruchu towaro-
wego, spelniajace wiele regionalnych wymagan technicznych,
pozwalajg wnioskowac, ze przynajmniej cze$¢ przewoznikdw
przygotowuje sie do odegrania nowej roli na przysztym zli-
beralizowanym rynku europejskim. Zamdwienia na nowe lo-
komotywy przekroczyly juz tysigc sztuk. Ich parametry tech-
niczne i zasadnicze rozwiagzania konstrukcyjne sg do siebie
zblizone niezaleznie od ich producenta i zamawiajacej kolei.
Mozna wiec mowic¢ juz o rynku eurolokomotyw, przystoso-
wanych do réznych systeméw zasilania, zabezpieczenia ru-
chu o predkosci maksymalnej 140 km/h i mocach od 4 do
6 MW. Najwiecej tych lokomotyw zamawiajg koleje francu-
skie i niemieckie.

Czy na wolnym rynku przewozéw pasazerskich nastapi
proces koncentracji i dominacji wielkich przewoznikdw?
W ostatnich latach takie tendencje sie nasility. Powstata mie-
dzy innymi spdtka kapitatowa kolei narodowych niemieckich,
holenderskich i dunskich — Railion, podobne alianse sg przy-
gotowywane przez koleje wioskie i szwajcarskie. Daleko ida-
ca wspbltpraca istnieje juz od wielu lat pomiedzy kolejami
skandynawskimi. Alianse te jednak sg nakierowane gtéwnie
na przewozy miedzynarodowe, przede wszystkim w sktadach

catopociaggowych oraz na przewozy intermodalne. Do walki
o ten rynek na pewno wigcza sie prywatni miedzynarodowi
spedytorzy. Z wolnego rynku skorzystat np. szwedzki produ-
cent mebli IKEA, ktéry utworzyt wiasne centrum logistycz-
ne w Niemczech z wiasnymi pociggami.

Rynki wewnetrzne pozostang jednak na diuzszy jeszcze
czas domeng obecnych narodowych przewoznikéw i lokal-
nych nowych firm przewozowych. Proces liberalizacji tego
sektora przewozowego jest stabo zaawansowany. W wigk-
szosci krajow rynki te sg zamkniete i dostepne tylko dla
narodowych przewoznikéw bedacych wiasnoscig panstwo-
wa. Wieksze postepy w dostepie dla innych przewoznikow
poczyniono gtéwnie w Niemczech, Szwecji i Szwajcarii.
Wejscie na ten rynek jest zwigzane z konieczno$cig budowy
od podstaw systemu akwizycyjnego i infrastruktury technicz-
nej. Nie jest to wiec jeszcze obecnie dostatecznie atrakcyj-
ny rynek, poza nielicznymi bardziej dochodowymi segmen-
tami przewozdw, do przyciaggniecia inwestoréw prywatnych.
Ciggle bowiem nie jest jeszcze zachowana réwnowaga
w warunkach konkurencji ekonomicznej z transportem dro-
gowym.

Umozliwiajac wejscie nowym podmiotom na rynek, pan-
stwa UE — poza Wielka Brytanig — nie spiesza sie z prywa-
tyzacjg sektoréw przewozéw towarowych narodowych prze-
woznikéw kolejowych, ciagle pozostajg one wiasno$cig
panstwa. Na ten stan sklada sie wiele przyczyn. Kolejowe
przewozy towarowe odgrywajg ciagle duzg role w gospo-
darce pafstwa. Moga wiec by¢ w rekach rzadéw narze-
dziem kreowania wiasciwej polityki transportowej w skali
calego kraju. Istnieja tez obawy, ze zbytnie skomercjalizo-
wanie przewozéw towarowych i ustalenie zysku jako gtow-
nego kryterium dziatalno$ci spowoduje wycofywanie sie
przewoznikdw z mniej rentownych przewozéw drobnicy oraz
likwidacje obstugi wielu bocznic w regionach gorzej gospo-
darczo rozwinigtych, przyczyniajac sie do ich upadku. Waz-
nym elementem jest to, ze przynoszg zyski. Dywidenda
z nich moze by¢ przekazana na subwencje do przewozéw
pasazerskich, odcigzajac budzet centralny. Z kolei dotychcza-
sowy przyklad prywatyzacji kolei brytyjskich nie jest budu-
jacy. Prywatna kolej EWS jest w zasadzie odtworzeniem
dawnego monopolu panstwowego — obecnie ponad 95%
udziatu w rynku. Aby jednak sprosta¢ celom wyznaczonym
przez rzad brytyjski — wzrost przewozow do 2010 r. 0 80%
— konieczne stato sie dofinansowanie z budzetu centralne-
go niezbednych w tym celu inwestycji EWS w wysokosci
3-4 mld funtéw. Ciggle jeszcze rynki kapitatowe sg zbyt sta-
bo rozwiniete aby inwestowa¢ w diugoterminowe kolejowe
przedsiewziecia o niskiej stopie zwrotu tak duze $rodki
finansowe. Z krajéw europejskich tylko mata Estonia zdecy-
dowata sie na sprzedaz swojego sektora towarowego, kté-
ry na rynku europejskim praktycznie nie odgrywa zadnej roli.
Przeksztatcenia sektoréw towarowych kolei holenderskich
i dunskich polegaja na wigczeniu ich do wspélinej regional-
nej spotki z kolejami niemieckim DB CARGO. Spoétka Railion
funkcjonuje od 1 stycznia 2000 r. Jej zatozycielami byty DB
CARGO i holenderskie NS Groep NV. W 2001 r. zostaty do
nich wigczone koleje duniskie. W czerwca 2001 r. nastapito
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formalne przekazanie majatku spotki DSB Gods, wydzielongj
z kolei duniskich i zajmujacej sie przewozami towarowymi,
do spotki Railion. Udziatowcami tej spdtki sa obecnie: nie-
miecka DB CARGO — 92%, holenderskie NS Groep NV — 6%
i dunskie DSB — 2%.

Nie bedzie fuzji pomiedzy kolejami francuskim i niemiec-
kimi. Przyczyng nieprzyjecia propozycji niemieckich przez
koleje francuskie jest statut prawny Fret SNCF zajmujacej
sie przewozami towarowymi. Sg one tylko sektorem kolei
SNCF. DB CARGO jest spdtka prawa handlowego. Zacie$nio-
na zostanie jednak wspotpraca miedzy tymi podmiotami
w zakresie ruchu granicznego.

*
* %

Jednym z podstawowych probleméw kolei Europy
Wschodniej, po planowanej integracji tych krajow z UE
w 2004 r., bedzie zderzenie sie z problemu luki technologicz-
nej, jaka obecnie dzieli je i czotowe kraje zachodnie. Ogrom-
ne inwestycje, zapoczatkowane w tych krajach w latach 90.
liczone sg w setkach miliardow euro. W krajach Europy
Wschodniej naktady na kolej ulegty zmniejszeniu w poréw-
naniu z latami 80. Dopoki jednak konkurencja powstata po
liberalizacji rynku kolejowego bedzie sie koncentrowaé gtow-
nie w przewozach migdzynarodowych, dopdty nie bedzie ona
az tak grozna dla przedsiebiorstw wschodnioeuropejskich.
Miedzynarodowe przewozy kolejowe ciaggle sa znacznie
mniejsze od przewozéw wewnatrzkrajowych. W miare roz-
woju wspdlnego rynku UE ich udziat bedzie systematycznie
rost. Poglebia¢ sie bedzie tez konkurencja w zakresie naj-
bardziej dochodowych segmentdéw przewozdw tranzytowych,
catopociggowych. Ich utrata przez niedoinwestowane kole-
je wschodnie moze pogorszy¢ i tak zig ich sytuacje finan-
SOW3.

Zachodnie przedsiebiorstwa kolejowe w miare stabilizo-
wania sie ich wiasnych lokalnych rynkéw, po osiggnieciu
efektéw wynikajacych z obecnych duzych inwestycji, wig-
cza sie do konkurencji na nowych rynkach, takze przewo-
70w pasazerskich.

Wielkim problemem kolei wschodnioeuropejskich jest
ubogi rynek, na ktérym operuja. Kilkakrotnie nizsze ceny bi-
letow na pociggi pasazerskie niz w krajach zachodnich nie
pozwalajg na zakupy nowego taboru, ktdrego ceny w tych
krajach sg niewiele nizsze niz w Europie Zachodniej. Sub-
wencje, ktére mogtyby wyrdwnywac warunki konkurencji, sg
takze drastycznie niskie, np. subwencje do prywatnych ko-
lei brytyjskich w 2001 r. byty okoto 160 razy wyzsze niz
w przypadku kolei polskich, przy przewozach tylko okoto 30%
wigkszych niz w Polsce. Najnowsza transza pomocy rzadu
brytyjskiego dla zadtuzonej infrastruktury kolejowej wynosi
4 mid funtéw (24 mid z1), ktérg warto poréwnac z 331 min zt
na inwestycje infrastrukturalne w Polsce, czy z obecnym za-
dtuzeniem PKP w wysokosci okoto 8 mid zt.

Koleje niemieckie DB w latach 1994-2001 wydaty na
inwestycje 60 mid euro (Srednio 7,5 mid euro rocznie). W la-
tach 2002-2006 planujg wyda¢ 45 mld euro, a wiec $red-
nie roczne wydatki nie ulegng zmianie. Na modernizacje in-

frastruktury zostanie wydanych 28 mld euro, a na zakupy
i modernizacje taboru 10 mld euro. Wydatki na moderniza-
cje infrastruktury zostang pokryte gtéwnie przez rzad fede-
ralny, ktory jest za nig odpowiedzialny.

Inwestycje kolejowe sa na pewno elementem napedza-
jacym koniunkture gospodarcza. Poniewaz transport kolejo-
wy jest tanszy od drogowego, liczac wszystkie rzeczywiste
skfadniki kosztéw w skali catej gospodarki, szczegéinego zna-
czenia nabiera maksymalizacja udziatu w rynku przewozéw
kolejowych. Kraje UE juz taka decyzje podjety w trosce
o miedzynarodowa konkurencyjno$é swoich gospodarek.

Jest jeszcze inny wazny aspekt gospodarczy. Wedtug
prognoz rozwoju gospodarki $wiatowej w przyszioSci tania
sita robocza przestanie odgrywac juz role w przycigganiu in-
westycji. Zaczyna bowiem juz decydowac bliskos¢ bogatych
rynkéw zbytu, dobrze wykwalifikowana sita robocza i dobrze
rozwinieta infrastruktura, w tym transportowa.

Szacunki bytego Ministerstwa Transportu i Gospodarki
Morskiej wskazywaly, ze na minimalne potrzeby inwestycyj-
ne w infrastrukture kolejowa w Polsce potrzeba 40 mid z,
co W poréwnaniu z innymi krajami nie wydaje sie kwotg wy-
gorowana. Jezeli doliczy¢ do tego koszt wymiany obecne-
go taboru na nowy, to w ciggu najblizszych 20 lat na inwe-
stycje kolejowe powinno przeznaczy¢ sig okoto 100 mld zt,
czyli okoto 5 mld zt rocznie. Nie sg to kwoty wygdrowane
w stosunku do wielko$ci budzetu rocznego kraju. Jednak
o dobrych warunkach rozwoju dla kolei mozna bedzie mé-
wi¢, gdy produkt narodowy brutto w przeliczeniu na 1 miesz-
kanca zblizy sie do $redniej w krajach UE, a ptace beda
w takiej wysoko$ci, aby pasazer mogt zaptaci¢ za ustuge na
obecnym poziomie zachodnim.

d
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